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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlegen entnommen 

® Vorrichtung und Verfahren zum Ansteuern einer Kraftfahrzeugbremsanlage 

® Die Erfindung betriffteine Vorrichtung und ein zum An- 1 

steuern einer Kraftfahrzeugbremsanlage, die eine Beein- 

flussung des Bremsvorgangs durch Fahreraktionen erlau- 

ben, welche vor der Bremspedalbetatigung erfolgt sind. 

Die Vorrichtung weist einen Gaspedalsensor (5) zur Erfas- 

sung einer Gaspedalstellung, einen Bremspedalsensor 

(4) zur Erfassung einer Bremspedalbetatigung und eine 

Steuereinheit (1) zum Ansteuern der Kraftfahrzeugbrems- 
anlage auf. Die Steuereinheit (1) kann ein Zeiterfassungs- 

glied (3) enthalten, das eine Zeit zwischen dem Loslosen 

des FahrerfuBes von dem Gaspedal und dem Betatigen 

des Bremspedals besttmmt. Abhangig unter anderem 

von dieser Zeit und von einer Pedallosegeschwindigkeit 

des Gaspedals kann der Bremsvorgang vor der eigentli- 

chen Bremspedalbetatigung beeinfluSt werden, da eine 

Beurteilung der Gefahriichkeit des zu erfolgenden Brems- 
vorgangs moglich wird. 
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Beschreibung 



Die Erfindung beirifft eine Vorrichtung und ein Verfahren 
zum Ansteuern einer Kraftfahrzeugbremsanlage, die eine 
Beeinflussung des Bremsvorgangs durch Fahreraktionen er- 
lauben, welche vor der Bremspedalbetatigung erfolgt sind. 

Herkommlich ausgebildete Bremsanlagen fur Kraftfahr- 
zeuge verwenden als MaB fur den Bremsvorgang die Betati- 
gung eines Bremspedals durch den Fahrer. Infolgedessen 
setzt sich die erforderliche Bremszeit aus verschiedenen 
Faktoren zusammen. Nach dem Eintritt des Ereignisses lauft 
zunachst eine sogenannte Wahrnehmungszeit ab (z. B. 100 
ins). AnschlieBend erfolgt eine gewisse Zeit fur die men tale 
Verarbeitung der Wahmehmung (z. B. 700 ms), dann erfolgt 
die FuBbewegung des Fahrers (z.B. 200 ms). Die vorge- 
nannten Zeiten werden beispielsweise durch die Ermudung 
des Fahrers, durch Alkoholeinwirkung und/oder durch eine 
entsprechende Fahrerunaufrnerksamkeit mehr oder weniger 
stark beeinfiuBt, so daB es haufig zu einer unnotigen Verzo- 
gerung zwischen dem eigentlichen Ereignis, aufgrund des- 
sen eine Bremsung erfolgen soli, und der talsachlichen Ab- 
bremsung des Fahrzeugs kommt. Einen Ansatz zur Losung 
dieses Problems ist in der WO 95/01898 beschrieben. Ge- 
maB dieser Druckscbrift wird die Position des rechten FuBes 
des Fahrers erfaBt, wobei bei einer schnellen Anderung der 
Position des rechten FuBes von dem Gaspedal in Richtung 
auf das Bremspedal auf die Notwendigkeit einer zwangslau- 
figen Durchfuhrung eines Bremsvorgangs geschlossen wird. 

Dieser Stand der Technik hat jedoch den Nachteil, daB zu- 
nachst eine zusatzliche Sensorik im FuBraum des Fahrzeugs 
notwendig ist. Hierbei konnen beispielsweise Naherungs- 
sensoren eingesetzt werden, die jedoch den Nachteil haben, 
daB eventuell auch Fahreraktionen, die keine Betatigung ei- 
nes Bedienelements des Fahrzeugs darstellen, falschlicher- 
weise als solche interpretiert werden. Dadurch kann eventu- 
ell ein Bremsvorgang auch ohne eine explizite Betatigung 
des Bremspedals eingeleitet werden. Weiterhin sind Nahe- 
rungssensoren teuer und oftmals nicht sehr zuverlassig. 
Wiirde etwa beispielsweise ein Gegenstand so in den FuB- 
raum des Fahrzeugs fallen, daB der Naherungssensor ein 
entsprechendes Signal abgibt, so konnte es ohne eine Veran- 
lassung zu einer Vollbremsung fuhren. 

Es ist eine Aufgabe der Erfindung, eine Vorrichtung und 
ein Verfahren zum Ansteuern einer Kraftfahrzeugbremsan- 
lage zu schaffen, die eine kostengiinstige und zuverlassige 
Beeinflussung eines Fremdbremsvorgangs der Kraftfahr- 
zeugbremsanlage realisieren. 

Diese Aufgabe wird gemaB den Merkmalen der unabhan- 
gigen Patentanspriiche gelost. 

ErfindungsgemaB ist eine Vorrichtung zum Ansteuem ei- 
ner Kraftfahrzeugbremsanlage vorgesehen, die einen Gas- 
pedalsensor zur Erfassung einer Gaspedalstellung und einen 
Bremspedalsensor zur Erfassung einer Bremspedalbetati- 
gung enthalten kann. Weiterhin kann die Vorrichtung gemaB 
der Erfindung eine Steuereinheit aufweisen, die die Kraft- 
fahrzeugbremsanlage ansteuert. Diese Steuereinheit kann 
dann basierend auf Signalen des Gaspedalsensors, des 
Bremspedalsensors und eines beispielsweise in der Steuer- 
einheit enthaltenen Zeiterfassungsglieds die Kraftfahrzeug- 
bremsanlage entsprechend ansteuern. ErfindungsgemaB 
kann die Steuereinheit Uber das Zeiterfassungsglied eine 
Zeitdauer T erfassen, die zwischen einer von dem Gaspedal- 
sensor erfaBten Nullstellung des Gaspedals und einer von 
dem Bremspedalsensor erfaBten Betatigung des Bremspe- 
dals verstreicht, und abhangig von der erfaBten Zeitdauer T 
den Bremsvorgang der Kraftfahrzeugbremsanlage beein- 
flussen. 

ErfindungsgemaB kann somit aus dem Verhalten des Fah- 



rers unmittelbar vor einer Bremsung darauf geschlossen 
werden, wie kritisch die Fahrsituation ist. Dadurch stent he- 
reits vor Beginn des Bremsdruckaufbaus ein MaB fur die zu 
erwartende Intensitat der nachfolgenden Bremsung zur Vcr- 
5 fugung; Dadurch kann der Bremsweg des Fahrzeugs in 
wirksamer Weise verkiirzl werden. 

Die abhangigen Patentanspriiche geben vorteilhaftc Aus- 
fuhrungsformen und Weiterentwicklungen der Erfindung 
an. 

10 GemaB einer Ausfuhrungsforrn kann der Bremspedalsen- 
sor einen Bremspedal weg bzw. einen Betatigungsweg des 
Bremspedals erfassen. Es kann jedoch auch ein Brcmspcdal- 
wegsensor und/oder ein Bremspedalkraftsensor vorgesehen 
sein, die den Betatigungsweg und/oder die Betatigung skrafi 

15 des Bremspedals erfassen. Wird nun uber den Bremspedal- 
sensor, den Bremspedal wegsensor und/oder den Bremspe- 
dalkraftsensor eine Beruhrung des Bremspedals durch den 
FahrerfuB erfaBt, so kann die Kraftfahrzeugbremsanlage in 
einen Bereitschaftszu stand gebracht werden. Der Bereit- 

20 schaftszustand kann etwa durch Anlegen eines Vordrucks in 
der Kraftfahrzeugbremsanlage erzeugt werden. Hierbei 
kann der Vordruck der Kraftfahrzeugbremsanlage so einge- 
stellt werden, daB sich noch keine signifikante \ferz6gerung 
des Fahrzeugs ergibt, wobei jedoch eine optimale Reakti- 

25 onszeit der Kraftfahrzeugbremsanlage gewahrleistet ist. 
Wird nun uber die obengenannten Sensoren ein Betati- 
gungsweg und/oder eine Betatigungskraft des Bremspedals 
erfaBt, so kann ein Bremsvorgang ausgelost werden. 

Durch die obengenannte Ausfuhrungsform wird das 

30 Kraftfahrzeug erst dann verzogert, wenn der Fahrer seinen 
Willen zur Verz5gerung des Fahrzeugs in Form eines Be- 
dienwegs bzw. einer Bedienkraft des Bremspedals aus- 
driickt. Da nicht auszuschlieBen ist, daB sich auBer dem Fah- 
rerfuB auch andere Gegenstande im FuBraum des Fahrzeugs 

35 befinden und bewegen, kann durch ein Unterscheiden zwi- 
schen einer Beruhrung des Bremspedals und einer tatsachli- 
chen Betatigung desselben ein weiterer Sicherheitsfaktor 
eingefuhrt werden. Zum einen wird das Kraftfahrzeug- 
bremssystem bei einer Beruhrung des Bremspedals in eine 

40 Bereitschaftsstellung gebracht und so auf einen moglichcr- 
weise unmittelbar bevorstehenden Fahrereingriff vorberei- 
tet. Andererseits wird die Bremsung erst dann eingeleitet, 
wenn der unmiBverstandliche Fahrerwunsch in Form eines 
Betatigungswegs oder einer Betatigungskraft vorliegt. Es 

45 sei angemerkt, daB der Betatigungskraftsensor anslatl des 
Bremspedalwegsensors eingesetzt werden kann. Natiirlich 
kann der Bremspedalsensor auch samtliche erforderliche 
Funktionen, wie eine Erfassung einer Bremspedalberuh- 
rung, eine Erfassung des Bremspedal weg s und/oder eine Er- 

50 fassung der Bremspedalkraft ausfUhren. 

GemaB einer weiteren Ausfuhrungsform kann ein Brems- 
assistent fremdausgelost werden, wenn die erfaBte Zeitdauer 
T unterhalb einer vorbestimmten Zeitdauer Tgrenzi liegt. In 
diesem Fall kann dann weiterhin die Fahrstufe eines Auto- 

55 matikgetriebes, sofern vorhanden, heruntergeschaltet wer- 
den. Dadurch kann das Schleppmoment des Automatikge- 
triebes erhoht werden, so daB die Bremswirkung weilcr un- 
terstutzt wird. 

GemaB einer weiteren Ausfuhrungsform kann dann, 
60 wenn die erfaBte Zeitdauer T zwischen der vorbestimmten 
Zeitdauer Tgr Cn2 i und einer vorbestimmten Zeitdauer Tgr CnZ 2 
liegt, wobei groBer ist als Tg^i, eine Vorfullung der 

Bremsanlage vorgenommen werden. Durch eine derartige 
Vorfullung kann der Leerweg der Bremsbacken minimiert 
65 werden, so daB eine optimale Reaktion der Bremsanlage cr- 
reicht werden kann. Die Vorfullung kann auch unterschied- 
lich groB gewahlt werden, abhangig beispielsweise von der 
erfaBten Zeitdauer T. 
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Weiterhin kann eine Adaption der SchaLtschwellen des 
Bremsassistenten erfolgen. Die Schaltschwellen des Brems- 
assistenten werden beispielsweise durch den Bremspedal- 
weg und die Brcmspedalgeschwindigkeit bestimmt, d. h. 
daB ab einer besummten Brcmspedalgeschwindigkeit und 
einem bestimmten Bremspedalweg eine Schaltschwelle 
uberschritten ist, so daB der Bremsassistent seine Funktion 
aufnimmt und einen Fremdbremsvorgang durchfuhrt. 
Wurde der Fahrer etwa in einer Zeitdauer, die zwischen 
Tgrenzi und Tgr CQZ 2 liegt, von dem Gaspedal zum Bremspedal 
wechseln und wurde er dann das Bremspedal sehr langsam 
niederdriicken, so wurde keine Bremsassistentaktivierung 
erfolgen, da die Schaltschwelle des Bremsassistenten nicht 
Uberschritten wurde. 

GemaB weiteren Ausfuhrungsformen kann eine Adaption 
der pedalkraftproportionalen Verzogerung und/oder eine 
Adaption des abstandsabhangigen Bremsassistenten erfol- 
gen. 

Die obengenannten Adaptionen sind zunachst abhangig 
von der erfaBten Zeitdauer zwischen der Endstellung des 
Gaspedals (Gaspedal vollstandig gelost) und dem Betatigen 
des Bremspedals. Die Abhangigkeit kann dahingehend sein, 
daB bei Erreichen einer Zeitdauer von T greaz2 die Adaption 
am geringsten oder gieich Null ist und bei dem Erfassen ei- 
ner Zeitdauer nahe oder gieich Tg^i eine maximale Adap- 
tion erfolgt. Eine derartige maximale oder geringere Adap- 
tion kann beispielsweise dadurch erfolgen, daB die Schalt- 
schwellen des Bremsassistenten verringert werden. Weiter- 
hin kann beispielsweise ein Pedalkrafl-Proportionalitatsfak- 
tor erhoht werden und/oder es ist mbglich, die Bremskraft in 
Relation zu einem erfaBten Abstand zu erhohen. 

Zusatzlich zu der gerade genannten Adaption ist es mog- 
lich sozusagen eine weitere AdaptionsgroBe hinzuzuneh- 
men, und zwar eine Adaption, die sich aus der Fahrzeugge- 
schwindigkeit, der Gaspedalstellung vor Zuriicknahme des 
Gaspedals, und/oder der Gaspedallosegeschwindigkeit er- 
gibt. Wird beispielsweise eine sehr hohe Gaspedallosege- 
schwindigkeit erfaBt, so wiirde eine starkere Adaption erfol- 
gen. Beispielsweise wurde dann die Bremsassistent-Schalt- 
schwelle weiter verringert werden (zusatzlich zu der Abhan- 
gigkeit der Adaption der Bremsassistenl-Schaltschwelle von 
der erfaBten Zeitdauer). Dasselbe gilt fur die Adaptionen der 
pedalkraftproportionalen Verzogerung und der abstandsab- 
hangigen Bremsassistentfunktion. 

GemaB einer weiteren Ausfuhrungsform der Erfindung 
kann zudem der Signalverlauf der Bremspedalbetatigung 
ausgewertet werden, wobei abhangig von der Bremspedal- 
stellung, der Bremspedalniederdriickgeschwindigkeit und/ 
oder der Bremspedalkrafl eine zusatzhche Adaption der 
obengenannten Werte und Funktionen durchgefuhrt werden. 

An dieser Stelle sei angemerkL, daB, sofem gewiinscht, 
auch bei einer erfaBten Zeitdauer T, die kleiner ist als T grcMl 
eine Schalischwelleniiberschreitung des Bremsassistenten 
notwendig sein kann, urn den Bremsassistenten fremdauszu- 
losen. 

Weitere vorteilhafte Ausfuhrungsformen der Erfindung 
werden im folgenden anhand von beispielhaften schemati- 
schen Zeichnungen n&her erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung der erfindungsge- 
maBen Vorrichtung und 

Fig. 2 bis 4 FluBlaufplane, die eine erfindungsgemaBe Be- 
einflussung des Bremsvorgangs darstellen. 

Die Fig. 1 zeigt eine Steuereinheit 1 mit einem Kennfeld 
2 und einem Zeiterfassungsglied 3. Weiterhin sind ein 
Bremspedalsensor 4 und ein Gaspedalsensor 5 dargestellt, 
deren Signale der Steuereinheit 1 zugefuhrt werden. Die 
Steuereinheit 1 erhalt weiterhin ein Signal v uber die aktu- 
elle Kraftfahrzeuggeschwindigkeit. Weiterhin ist ein Brems- 



kraftverstarker 6 gezeigt, dem von der Steuereinheit 1 ange- 
steuen werden kann. Der Bremskraftverstarker 6 kann bei- 
spielsweise als aktiver Booster ausgebildet sein. An dieser 
Stelle sei angemerkt, daB anstati des Kennfelds 2 auch eine 

5 entsprechende Berechnung erfolgen kann. Weiterhin ist es 
nicht erfindungswesentlich, daB das Zeiterfassungsglied 3 in 
der Steuereinheit 1 enthalten ist. Das Zeiterfassungsglied 3 
konnte auch als separates Bauteil vorgesehen sein; dasselbe 
gilt auch fur das Kennfeld 2. 

to Das Signal betreffend der aktuellen Kraftfahrzeugge- 
schwindigkeit v kann uber einen nicht dargestellten Sensor 
ermittelt werden. Die Steuereinheit 1 kann weiterhin eine 
elektronische Steuereinheit sein, die in die Steuereinheit des 
Bremskraftverstarkers integriert ist. Naturlich konnte die 

15 Steuereinheit 1 auch als separates Bauteil vorgesehen sein. 
Im folgenden wird anhand der FluBlaufplane der Fig. 2 
bis 4 ein Beispiel einer erfindungsgemaBen Abarbeitung 
dargestellt. 

In einem Schritt 100 werden die Signale des Gaspedal- 
20 sensors 5 und die Signale des Bremspedalsensors 4 erfaBt. 
Bei dem Signal des Bremspedalsensors 4 kann es sich bei- 
spielsweise um den Bremslichtschalter BLS handeln. In ei- 
nem Schritt 101 wird abgefragt, ob das Signal des Gaspedal- 
sensors 5 Null ist oder nicht. Wenn das Signal des Gaspedal- 
25 sensor Null ist, bedeutet dies, daB das Gaspedal nicht mehr 
von dem Fahrer niedergedruckt wird. In diesem Fall wird in 
einem Schritt 102 ein Timer bzw. das Zeiterfassungsglied 3 
gestartet. Ergibt die Abfrage im Schritt 101, daB das Gaspe- 
dal noch vom Fahrer niedergedruckt wird, so verzweigt die 
30 Abfrage im Schritt 101 zuriick zu dem Ablaufplan vor dem 
Schritt 100. 

Nachdem der Timer im Schritt 102 gestartet wurde, wird 
in einem Schritt 103 abgefragt, ob der Bremslichtschalter 
BLS einen ON-Zutand einnimmt. Ist das der Fall, so kann 

35 daraus geschlossen werden, daB das Bremspedal betatigt 
wird. In diesem Fall wird in einem Schritt 105 bestimmt, 
welcher Wert des Zeiterfassungsglieds 3 (bzw. des Timers) 
beim Stoppen des Timers bzw. bei der Betatigung des 
Bremspedals durch den Fahrer vorliegt. Ergibt die Abfrage 

40 im Schritt 103, daB der Bremslichtschalter BLS nicht beta- 
tigt wird, so verzweigt die Abfrage im Schritt 103 zwischen 
die Schritte 102 und 103. Wenn im Schritt 105 ermittelt 
wird, daB die erfaBte Zeitdauer T kleiner ist als eine vorbe- 
stimmte Zeitdauer Tgrenzi, so werden in einem Schritt 106 

45 vorbestimmte MaBnahmen I durchgefuhrt. Diese MaBnah- 
men bestehen beispielsweise aus einer Fremdauslosung des 
Bremsassistenten und aus einem Herunterschalten des Auto- 
matikgetriebes. Die MaBnahmen im Schritt 106 konnen von 
der erfaBten Zeitdauer T und von der in Fig. 4 dargestellten 

50 Ermittlung abhangig sein. Es ist jedoch auch moglich, daB 
(anders als im Schritt 106 dargestellt) die MaBnahmen I we- 
der von T noch von der Ermittlung gemaB der Fig. 4 abhan- 
gig sind, da bei einem Unterschreiten der vorbestimmten 
Zeitdauer Tg^i durch die erfaBte Zeitdauer T in jedem Fall 

55 eine Maximalbremsung erfolgen soil. Eine derartige Maxi- 
malbremsung wiirde dann bis in den Regelbereich des Anti- 
blockiersystems hineinreichen. 

Wenn im Schritt 105 ermittelt wird, daB die erfaBte Zeit- 
dauer zwischen der vorbestimmten Zeitdauer T gTCDX i und der 

60 vorbesummten Zeitdauer Uegt, so werden die MaB- 

nahmen II gemaB dem Schritt 201 durchgefuhrt. Zur Durch- 
fuhrung der MaBnahmen gemaB dem Schritt 201 werden 
Werte benotigt, die anhand der Fig. 4 im folgenden be- 
schrieben werden sollen. 

65 Die Fig. 4 zeigt in einem Schritt 300 die Erfassung der 
Gaspedalstellung s und die Erfassung der Kraftfahrzeugge- 
schwindigkeit v. AnschlieBend wird in einem Schritt 301 
eine Ableitung der Gaspedalstellung s nach der Zeit durch- 
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gefuhrt und dadurch eine Gaspedallosegeschwindigkeit 
ds/dt ermittelt. 

In Abhangigkeit von der Gaspedalstellung s vor dem Be- 
ginn einer Zurucknahme des Gaspedals, der Gaspedallose- 
geschwindigkeit ds/dt und der Fahrzeuggeschwindigkeit V 
vor der Zurucknahme des Gaspedals kann dann in einem 
Schritt 302 iiber das Kennfeld 2 oder entsprechend einer ge- 
eigneten Berechnung ein weiterer Adaptionswert ermittelt 
werden, um den Bremsvorgang weiter zu optimieren. Dieser 
Adaptionswert kann beispielsweise ein Prozentsatz sein, um 
den etwa die Bremsassistentschaltschwelle weiter verrnin- 
dert wird. Dieser weitere Adaptionswert wird dann in dem 
Schritt 201 und in einem Schritt 203 verwendet, um die 
MaBnahmen II und MaBnahmen III durchzufuhren. 

Wie in der Fig. 3 dargestellt ist, werden zur Durchfuhrung 
der MaBnahmen II zum einen die erfaBte Zeitdauer T und 
zum anderen der Adaptionswert aus der Fig. 4 verwendet. 
An dieser Stelle soli weiterhin angemerkt werden, daB an- 
statt des Bremslichtschalters BLS oder eines Loseschallers 
in Schritt 103 auch ein Beriihrungssensor am Bremspedal 
verwendet werden kann. 

Der Schritt 201 stellt MaBnahmen II dar, die zwischen ei- 
ner Notbremssituation (MaBnahmen I) und einer Normal- 
bremsung (MaBnahmen HI) liegen. Um so groBer die erfaBte 
Zeitdauer T ist, um so wahrscheinlicher ist es, daB keine 
Notbremssituation vorliegt. Die MaBnahmen gemSB dem 
Schritt 201 konnen beinhalten, daB die Schaltschwellen des 
Bremsassistenten herabgesetzt werden (das bedeutet, es er- 
folgt ein friiherer Regeleintritt), Die Herabsetzung ware 
nahe der Zeitdauer Tg^i am groBten und wurde bei T greo z2 
das normale Niveau wieder erreichen. Weiterhin konnen die 
MaBnahmen gemaB dem Schritt 201 beinhalten, daB die 
Bremsanlage vorgefullt werden, so daB beispielsweise die 
Bremsbacken schon an der Bremsscheibe anliegen und der 
Leerweg minimiert wird. Dies kann beispielsweise auch 
schon dadurch erfolgen, daB die Werte des Gaspedals (Gas- 
pedalstellung vor Beginn der Zurucknahme des Gaspedals, 
Gaspedallosegeschwindigkeit) und/oder die Kraftfahrzeug- 
geschwindigkeit vor Zurucknahme des Gaspedals oder 
eventuell auch eine Kraftfahrzeuggeschwindigkeitsande- 
rung nach der Zurucknahme des Gaspedals verwendet wer- 
den. Damit wurde eine noch fruhere Vorreaktion auf das 
Verhalten des Fahrers vor der Bremsung moglich werden. 

Weiterhin konnte die Vorfullung der Bremse mit einem 
besummten Druck erfolgen, der eine Funktion der erfaBten 
Zeitdauer ist (groBere Zeit wurde einen kleiner werdenden 
Druck bewirken). 

Weiterhin kann im Schritt 201 eine pedalkraftproportio- 
nale Fahrzeug verzogerung verstarkt werden, d. h. die Ver- 
starkung (Verzogerung zu Pedalkraft) wurde von Tg^i zu 
Tgrcn^ auf das bei pedalkraftproportionaler Verzogerung 
vorhandene Normalniveau abnehmen. 

Weiterhin kann im Schritt 201 die Funktion eines ab- 
standsabhangigen Bremsassistenten verstarkt werden, d. h., 
daB die Schaltschwellen des abstandsabhangigen Bremsas- 
sistenten, die bei Tg^i maximal herabgesetzt sind (d. h. 
friiherer Regeleintritt) bis auf das normale Niveau bei T gre0 z2 
wieder angehoben werden, damit die Fahrerreaktion vor der 
Bremspedalbetatigung in die Ermittlung des Gefahrenpo- 
tentials (Notbremsung) herangezogen werden kann. 

Dariiber hinaus kann im Schritt 201 die momentan festge- 
haltene Fahrstufe weiterhin beibehalten werden, oder es 
kann das Motorschleppmoment leicht erhoht werden (bei- 
spielsweise durch das Zurucksch alien um nur eine Fahr- 
stufe). 

1st die Beurteilung der Abfrage gemaB Schritt 200, daB 
die erfaBte Zeitdauer T groBer ist als die vorbestimmte Zeit- 
dauer Tgrenz^ so werden MaBnahmen IQ gemaB einem 



Schritt 203 durchgefuhri, nach Durchlaufen eines Schrittes 
202. Diese MaBnahmen IB entsprechen keiner Notbremssi- 
tuation. Hier kann die Bremsanlage unbeeinfluBt gelassen 
werden oder sie kann eventuell nur mit einem schr klcincn 

5 Druck vorgefullt werden. Weiterhin kann das Automat i kg c- 
triebe wieder dazu veranlaBt werden, von der momentan 
festgehaltenen Fahrstufe auf eine hohere oder die hochstc 
Fahrstufe zu wechseln, um zu einem normalen Verhalten des 
Automatikgetriebes zuruckzukehren. NatUrlich konnen 

10 auch hier eventuell weitere Vorgange veranlaBt werden, die 
dann abhangig von der erfaBten Zeitdauer T und dem Fah- 
rerverhalten (aus Fig. 4) sein konnen, wie im Schritt 203 an- 
gedeutet ist. 



15 Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zum Ansteuem einer Kraftfahrzeug- 
bremsanlage, mit 

- einem Gaspedalsensor (5) zur Erkennung einer 
20 Gaspedalstellung, 

- einem Bremspedalsensor (4) zur Erfassung ei- 
ner Bremspedalbetatigung, 

- einer Steuereinheit (1) zum Ansteuem der 
Kraftfahrzeugbremsanlage und 

25 - einem Zeiterfassungsglied (3), wobei die Steu- 

ereinheit (1) basierend auf Signalen des Gaspedal- 
sensors (5), des Bremspedalsensors (4) und des 
Zeiterfassungsglieds (3) die Kraftfahrzeugbrems- 
anlage ansteuert, 
30 dadurch gekennzeichnet, daB 

die Steuereinheit (1) mit dem Zeiterfassungsglied (3) 
eine Zeitdauer T erfafit, die zwischen einer von dem 
Gaspedalsensor (5) erfaBten Nullstellung des Gaspe- 
dals und einer von dem Bremspedalsensor (4) erfaBten 
35 Betatigung des Bremspedals verstreicht, und abhangig 
von der erfaBten Zeitdauer T den Bremsvorgang der 
Kraftfahrzeugbremsanlage beeinfluBl. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Bremsvorgang der Kraftfahrzeug- 

40 bremsanlage abhangig von einer erfaBten Gaspedallo- 
segeschwindigkeit ds/dt ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Bremspedalsensor (4), ein 
Bremspedalwegsensor und/oder ein Bremspedalkraft- 

45 sensor einen Betatigungsweg und/oder eine Betati- 
gungskraft des Bremspedals erfassen. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuereinheit (1) beim Erfassen einer 
Beruhrung des Bremspedals durch den FahrerfuB die 

50 Kraftfahrzeugbremsanlage in einen Breitschaftszu- 
stand bringt und beim Erfassen eines Betaugungswegs 
des Bremspedals einen Bremsvorgang auslost. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuereinheit (1) den Bereit- 

55 schaftszustand der Kraftfahrzeugbremsanlage durch 
Anlegen eines Vordrucks in der Kraftfahrzeugbremsan- 
lage erzeugt. 

6. Vorrichtung nach zumindest einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 

60 (1) einen Bremsassistenten fremdauslost, wenn die er- 
faBte Zeitdauer T unterhalb einer vorbestimmte n Zeit- 
dauer Tgrcnzi liegt. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Fahrstufe eines Automatikgetriebes 

65 heruntergeschaltet wird, wenn die erfaBte Zeitdauer T 
unterhalb der vorbestimmten Zeitdauer Tg^zi liegt. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuereinheit (1) 
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- eine Vorfullung der Bremsanlage und/oder 

- eine Adaption von Schaltschwellen des Brems- 
assistenten und/oder 

- eine Adaption der pedalkraftproportionalen 
Verzogerung und/oder 5 

- eine Adaption des abstandsabhangigen Brems- 
assistenten 

veranlaBt, wenn die erfaBte Zeitdauer T zwischen der 
vorbestimmten Zeitdauer Tg^i und einer vorbe- 
stimmten Zeitdauer T grcnz2 liegt, wobei groBer io 

ist als Tgrenzi- 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Fahrstufe eines Automatikgetriebes 
beibehalten oder heruntergeschaltet wird, wenn die er- 
faBte Zeitdauer T zwischen der vorbestimmten Zeit- 15 
dauer Tg^i und der vorbestimmten Zeitdauer Tg^^ 
liegt. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Vorfullung der Bremsanlage, die 
Adaption der Schaltschwellen des Bremsassistenten, 20 
die Adaption der pedalkraftproportionalen Verzoge- 
rung und/oder die Adaption des abstandsabhangigen 
Bremsassistenten abhangig von einem Kennfeld (2) 
und/oder einer formelabhangigen Berechnung durch- 
gefiihrt werden, wobei als EingangsgroBen fur das 25 
Kennfeld (2) und/oder der formelabhangigen Berech- 
nung die erfaBte Zeitdauer T, die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit v, die Gaspedalsteliung s, und/oder eine Gaspe- 
dallosegeschwindigkeit ds/dt verwendet werden. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB die Steuereinheit (1), bei groBer werden- 
der erfaBter Zeitdauer T, bei steigender Fahrzeugge- 
schwindigkeit v, bei einem groBen Niederdruckbetrag s 
des Gaspedals vor Beginn der Zuriicknahme des Gas- 
pedals und/oder bei einer groBer werdenden Gaspedal- 35 
losegeschwindigkeit ds/dt die Schaltschwellen des 
Bremsassistenten verringerl. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuereinheit (1), bei groBer 
werdender erfaBte Zeitdauer T, bei steigender Fahr- 40 
zeuggeschwindigkeit v, bei einem groBen Niederdruck- 
betrag s des Gaspedals vor Beginn der Zuriicknahme 
des Gaspedals und/oder bei einer groBer werdenden 
Gaspedallosegeschwindigkeit ds/dt den Pedalkraft- 
Proportionalilatsfaktor erhoht. 45 

13. Vorrichtung nach zumindest einem der Anspruche 
10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein- 
heit (1), bei groBer werdender erfaBter Zeitdauer T, bei 
steigender Fahrzeuggeschwindigkeit v, bei einem gro- 
Ben Niederdruckbetrag s des Gaspedals vor Beginn der 50 
Zuriicknahme des Gaspedals und/oder bei einer groBer 
werdenden Gaspedallosegeschwindigkeit ds/dt die 
Bremskrafl in Relation zu einem erfafilen Abstand zu 
einem voraus fahrenden Fahrzeug erhoht. 

14. Vorrichtung nach zumindest einem der Anspruche 55 
8 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB mit ansteigender 
erfaBter Zeitdauer T, die zwischen der vorbestimmten 
Zeitdauer T greDI i und der vorbestimmten Zeitdauer 

Tg^rf liegt, der Belrag 

- der Vorfullung der Bremsanlage, so 

- der Adaption der Schaltschwellen des Bremsas- 
sistenten, 

- der Adaption der pedalkraftproportionalen Ver- 
zogerung und/oder 

- der Adaption des abstandsabhangigen Brems- 65 
assistenten vermindert werden und bei Erreichen 
der vorbestimmten Zeitdauer T gIt022 den Aus- 
gangswert annehmen. 
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15. Vorrichtung nach zumindest einem der Anspruche 
1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein- 
heit (1) den Signalverlauf der Bremspedalbetatigung 
auswertet und abhangig von der Bremspedalstellung, 
der Bremspedalniederdruckgeschwindigkeit und/oder 
der Bremspedalkraf t 

- eine Adaption der Schaltschwellen des Brems- 
assistenten, 

- eine Adaption der pedalkraftproportionalen 
Verzogerung und/oder 

- eine Adaption des abstandsabhangigen Brems- 
assistenten 

veranlaBt. 

16. Verfahren zum Ansteuem einer Kraftfahrzeug- 
bremsanlage, bei dem 

- ein Gaspedalsensor (5) eine Gaspedalsteliung 
erfaBt, 

- ein Bremspedalsensor (4) eine Bremspedalbe- 
tatigung erfaBt und 

- eine Steuereinheit (1) die Kraftfahrzeugbrems- 
anlage, basierend auf Signalen des Gaspedalsen- 
sors (5), des Bremspedalsensors (4) und eines 
Zeiterfassungsglieds (3) ansteuert, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

die Steuereinheit (1) mit dem Zeiterfassungsglied (3) 
eine Zeitdauer T erfaBt, die zwischen einer von dem 
Gaspedalsensor (5) erfaBten Nullstellung des Gaspe- 
dals und einer von dem Bremspedalsensor (4) erfaBten 
Betatigung des Bremspedals verstreicht, und abhangig 
von der erfaBten Zeitdauer T den Bremsvorgang der 
Kraftfahrzeugbremsanlage beeinfluBt 
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